Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 16 y 20 minutos.) 


-La Comisión de Industria, Energía, Comercio, Turismo y Servicios, da la bienvenida a la 
señora Ministra de Turismo y Deporte, Liliam Kechichián, al señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas, Enrique Pintado, y sus asesores, quienes fueron invitados a concurrir a este evento, a pedido 
del señor Senador Bordaberry, para informar sobre la situación de la conectividad aérea del país y la 
política aeronáutica. 


SEÑOR BORDABERRY.- Agradecemos la presencia de los señores Ministros, Subsecretarios y 
asesores. 


Creo que todos los integrantes de la Comisión somos contestes de que hemos tenido el 
mejor Presidente que puede tener esta Comisión y difícilmente se podrá repetir, aunque esperamos 
que así sea. 


Pienso que no hay que abundar sobre lo que ha acontecido con la empresa que tenía más 
del 20% de las frecuencias que llegaban al Uruguay y con alguna empresa que ha anunciado que va a 
dejar de realizar vuelos directos. Esto significa un cambio importante y obviamente debe estar 
motivando el trabajo de los Ministerios de Turismo y Deporte y de Transporte y Obras Públicas sobre 
algún tipo de replanteamiento de la política aeronáutica. Es bueno recordar que esta Comisión además 
de Industria y Comercio también es de Turismo, por lo que nos pareció oportuno convocar a los 
señores Ministros, fundamentalmente para que nos informen si hay algún tipo de cambio en la política 
aeronáutica ante los hechos que acontecieron. 


Con lealtad -antes de ceder la palabra- les puedo señalar, por lo menos a grandes rasgos, las 
preocupaciones que estoy seguro deben ser las de los señores Ministros y sus asesores. Una es 
obviamente la necesidad que tenemos como país de contar con una política aeronáutica clara y 
conocida que nos establezca como distribuidor de turistas en la región, dada la infraestructura 
aeroportuaria que tenemos. Sin embargo, para eso es necesario que haya vuelos directos desde esta 
región y muchos vuelos de varias aerolíneas a la región. 


Hemos seguido las jornadas que ha realizado el Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
sobre políticas aeronáuticas, en las que los operadores privados se han quejado del costo del país, en 
especial del combustible. 


A su vez, tratamos de encontrar el componente de la diferencia de costo y nos encontramos 
con la Ley N* 9.977; en realidad, tengo dudas acerca de su vigencia. Esa es la primera consulta que 
quiero formular, porque cuando consulté los ficheros Cade y la página web de la Dinacia, todo parece 
indicar que la ley está vigente. Esa ley establece una cantidad importante de exoneraciones de 
impuestos, proventos, tasas portuarias y gravámenes de importación, no solo a las aeronaves, 
motores y elementos propulsores, sino al combustible, grasas y lubricantes, y no sé si se está 
aplicando. Realmente, desconozco si está vigente. Parece estarlo porque no tengo noticias de lo 
contrario; teniendo en cuenta lo que se expresa públicamente -no por las autoridades de los 
Ministerios, sino muchas veces por los operadores- no sé si lo está. Creo que este es un elemento 
significativo porque se señala como uno de los factores por los cuales se está terminando con los 
vuelos directos; es importante la diferencia del valor del combustible en el país -entre un 10% y un 
15%- y en otros lugares de la región. Obviamente, cuando los aviones salen desde Montevideo hacia 
Europa o hacia Estados Unidos tienen que hacerlo con los tanques llenos y, en consecuencia, el 
combustible es un componente sustancial. 


El segundo elemento que me preocupa -según las informaciones de que disponemos- es que 
tanto TAM, empresa de origen brasilero, como Aerolíneas Argentinas, han ocupado mayor cantidad de 
frecuencias luego de la salida de Pluna. Esta es una preocupación planteada principalmente para el 
mediano y largo plazo, en la medida en que se trata de empresas competidoras -en el buen sentido de 
la palabra- en materia turística, en especial en la temporada de verano. Obviamente, tener una 


dependencia de esas empresas siempre es algo preocupante. Por esta razón, es bueno tener un plan 
de contingencia porque, indudablemente, si las ocupan y un día dejan de hacerlo -como a veces nos 
sucede con nuestros hermanos argentinos- podemos estar en problemas. 


Según las informaciones de que disponemos, hoy -luego de la salida de Pluna- el 41% de las 
salidas están en manos de TAM y Aerolíneas Argentinas. Sin duda, eso nos genera una dependencia 
mayor de la región y nos interesa saber si hay un plan en este sentido. 


Por otro lado, se anuncia también que la empresa BQB va a ocupar algunas de las 
frecuencias que tenía Pluna e incluso se anuncia que va a ocupar la frecuencia que tenía Iberia en 
Madrid. 


Debo confesar que tengo una muy mala impresión -para decirlo delicadamente- de lo que ha 
sido el rol de esta empresa en la subasta de los aviones de Pluna. Me parece que tuvo una 
participación mucho mayor de la que hoy se dice públicamente. Es claro que hay un vínculo muy 
estrecho entre quien apareció como el mejor postor -tanto la sociedad como la persona- con el titular 
de BQB. De eso creo que ya hay un convencimiento general. Me parece que no procedió bien en la 
medida en que apareció como un tercero, como el mejor postor en la subasta; a los cuatro o cinco días 
dijo que iba a trabajar para que los aviones se quedaran y hacer un alquiler, lo que pienso que era una 
ficción destinada a quedarse con los aviones a un determinado precio y, a su vez, a ocupar las 
frecuencias de Pluna. 


Tengo aquí un documento con consultas que hice en Europa donde, justamente, el señor 
Hernán Calvo es presentado este mismo año -hace solamente unos meses- como director de BQB 
para Europa, con una dirección de correo electrónico cuyo dominio es buquebus.es. Me preocupa, 
entonces, que quien no ha tenido una conducta que, a mi juicio, debería ser la correcta ni ha acreditado 
las condiciones que se deben tener para acceder a las frecuencias, igualmente vaya a acceder a ellas. 
Siempre hemos sido contrarios a los monopolios tanto públicos como privados, pero creemos que peor 
que los públicos son los privados porque con los públicos por lo menos tenemos el derecho de venir al 
Parlamento a quejarnos, con los privados no podemos hacer nada. 


El hecho de que exista una suerte de avance no sé si de un monopolio pero, por lo menos, 
de una posición dominante en el transporte del país, nos vuelve a crear una dependencia. Mi 
preocupación es que, en un mediano plazo, el país en materia turística y de transporte dependa de una 
empresa argentina -como puede ser Aerolíneas Argentinas- de una brasileña o de quien tiene el 
transporte fluvial y ahora está agregando por vía aérea con Argentina. Obviamente, hay normas de 
defensa frente al abuso de la posición dominante. Si bien en el Ministerio de Economía y Finanzas 
existe el organismo correspondiente para evitarlo, me preocupa el avance en los dos sentidos. Po otro 
lado, me preocupa de que a pesar de que Uruguay cuente con uno de los mejores aeropuertos de 
América -sin duda, es así- esta situación afecte también el trabajo y el turismo de la temporada. 


Tratando entonces de cumplir con el pedido del señor Presidente de ser constructivo, he 
expresado mis preocupaciones y agradecería a los señores Ministros, no que me dieran respuestas 
definitivas ya que esto, obviamente, está en construcción día a día, sino que dieran a conocer sus 
pensamientos y lineamientos, y cuál es la política que entienden se debe aplicar. 


SEÑOR MINISTRO.- Antes que nada, quiero señalar la coincidencia en la preocupación o en el 
conjunto de preocupaciones expresadas. Desde el punto de vista de la circulación de pasajeros con 
transporte aéreo, haremos mención a algunas cifras brindadas por el operador del Aeropuerto de 
Carrasco y que, incluso, uno de sus gerentes, el contador Eduardo Acosta, expresó públicamente en 
un reportaje que se le hiciera en la radio El Espectador. 


La Ley N* 9.977 está vigente, aunque desde el punto de vista tributario se realizaron 
modificaciones, en ocasión de votarse la Ley del Impuesto a la Renta de las Personas Físicas, y se 
derogaron una cantidad de exoneraciones e impuestos. Sin embargo, creo que ello no es la sustancia 
de lo señalado por el señor Senador Bordaberry. 


Debo manifestar que los días 3 y 4 de diciembre realizamos unas jornadas, justamente, para 
escuchar a los operadores aéreos, incluso hasta los periodistas especializados, a iniciativa del 
Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea Uruguaya. En enero de 2012 se reunió la Junta Aeronáutica 
Nacional en Punta del Este -presidida por quien habla- que consideró la necesidad -miro al 
Subsecretario del Ministerio de Turismo y Deporte porque también estuvo presente- de que se 
comenzara a elaborar una nueva política aeronáutica. Los acontecimientos ocurridos con Pluna 
aceleraron esos plazos y motivaron que el General del Aire de la Fuerza Aérea Uruguaya, señor 
Martínez, propusiera estas jornadas para tomarlas como insumo para la definición de una nueva 
política aeronáutica del Uruguay pensando en el interés nacional. 


En el Club de la Fuerza Aérea el 3 y 4 de diciembre hicimos jornadas que fueron muy 
exitosas, en primer lugar, porque hacía décadas que no se escuchaba a los actores vinculados al 
sector -me refiero a los operadores aéreos, a las cámaras, a los periodistas y a las agencias de viajes- 
quienes desde un lado u otro expusieron sus puntos de vista, hicieron sus demandas y nos permiten 
contar con insumos para la definición de una nueva política aeronáutica. Y por si esto fuera poco, hace 
un tiempo recibimos al señor Sepúlveda, uno de los responsables de IATA, Sudamérica, que reside en 
Santiago de Chile, quien nos ofreció la posibilidad de asesorarnos y realizar estudios consiguiendo los 
sponsor necesarios para hacer un análisis del mercado aéreo regional, etcétera. Incluso, se analizó la 
posibilidad de tomar contacto con los trabajadores que están llevando adelante un emprendimiento que 
ojalá sea exitoso porque el país lo necesita. 


También tenemos claro que hay una política de Estado -que el 8 de diciembre cumplió un 
año- resultante de las conclusiones del diálogo político y social, y que fue la primera política de Estado 
que firmaron, además de los Partidos Políticos, los empresarios y los trabajadores, que se llamó 
“Uruguay Logístico 2030”. Allí los Partidos Políticos con representación parlamentaria en las cámaras 
empresariales y el PIT-CNT llegamos a algunos acuerdos, muchos de ellos ya se están 
implementando. En la Cámara de Diputados ayer hablamos con el Subsecretario Pablo Genta sobre 
cómo estábamos llevando a la práctica con el puerto de aguas profundas, alguno de los acuerdos 
firmados. 


En materia de política aérea, se suscribió como uno de los objetivos específicos la mejora de 
la competitividad del modo de transporte aéreo regional y global, la promoción del Aeropuerto 
Internacional de Carrasco y de aeropuertos especializados en cargas, turismo y otros servicios en el 
interior de la República. Durante estos tres años hemos trabajado intensamente para lograr mejorar el 
estándar de conectividad aeronáutica y, por supuesto, estamos teniendo una actitud mucho más 
proactiva, a partir de la desaparición de Pluna. Pero sepamos que en el mundo, IATA nos destaca entre 
Kazajistán, Uzbekistán y Sudán como uno de los diez lugares de mayor crecimiento en el mercado 
internacional, con un crecimiento del 9% de los pasajeros transportados. 


Acá quiero hacer otra precisión. Incluso, en la hipótesis de que vamos a estar con menos 
pasajeros que en 2011, que fue un año récord -si no tuviéramos al 2011, este sería el año récord 
porque es mucho mejor en transporte de pasajeros que los anteriores- no es lo que el país necesita. 
Honestamente, si nos quedáramos conformes con esto, cometeríamos un gran error, máxime cuando 
el más afectado fue el tránsito de alrededor de 300.000 personas. Se podrá decir que la mayoría no 
entra a Uruguay porque algunos se quedan en el avión, pero importa la operativa aeroportuaria, por los 
servicios que se brindan a las aeronaves que pasan por acá. 


La política que tenemos es muy agresiva. ¿Ustedes se preguntarán en qué consiste esa 
política? En primer lugar, las aprehensiones del señor Senador Bordaberry coinciden con las nuestras. 
Debemos tratar de no depender en materia de conectividad, ni de empresas extranjeras, ni de 
empresas que en Uruguay puedan tener alguna posición dominante, sin por eso hacer juicios; hay que 
generar competencia porque sabemos que nos da mejores resultados. El Ministerio de Economía 
señalaba que en materia de transporte es uno de los sectores más dinámicos y con mayor crecimiento 
y fundamentalmente lo han tenido quienes han competido con empresas del exterior. Este es un dato 
que no es menor. Por lo tanto, nos preocupa depender de un par de empresas sabiendo que el Estado 
no es el mejor para administrar una aerolínea de bandera. Por esa razón concurrimos a esta Comisión 
y promovemos un proyecto de ley que permita a los trabajadores asociados con otros o solos, crear 
una aerolínea de bandera, para que no sea posible caer en una posición dominante, en el mercado de 
nadie. 


Voy a hacer una aclaración sobre la aerolínea uruguaya BQB. La ruta de Montevideo - 
Madrid ya le había sido asignada a esa aerolínea -aun cuando existía Pluna- solo que hace mucho 
tiempo la tenía dispensada. Las otras líneas que coinciden con Pluna están autorizadas 
provisoriamente hasta que se resuelva el tema de la cantidad de trabajadores y la nueva aerolínea de 
bandera. 


¿Por qué tomamos esta resolución? Voy a responder cuáles son los males, de mayor a 
menor. Por ejemplo, si dejamos el puente aéreo en manos de una única empresa extranjera, es mucho 
peor que dejarlo en manos o compartirlo con una empresa que por lo menos tiene una posición 
dominante, pero que tiene bandera uruguaya. Si se pudiera competir, competiríamos. Entonces, 
mientras dure el período de reserva de las frecuencias, se autoriza a utilizar quince frecuencias, 
algunas de las cuales tiene un código compartido con Argentina. Lo mismo sucede con el vuelo 
Montevideo - Porto Alegre, aunque con Brasil -a partir del acuerdo que firmamos en esta nueva política 
proactiva que generó la Junta Nacional de Aeronáutica Civil- llegamos a un acuerdo en donde la 
posibilidad de frecuencias a explotar por parte de las compañías de un lado y del otro, excede la 
posibilidad material de autorización física de esas frecuencias. Aun así, se afirmaron los convenios con 
ese país -no hace mucho tiempo, una delegación uruguaya mantuvo una reunión- donde el tema de 
los slots que es importante -que es el horario de llegada- también tiene un cuasi automático en el uso 
de los aeropuertos. Insisto, con Brasil tenemos un acuerdo tremendamente generoso en este aspecto. 


Para nosotros, el hecho de que una empresa cubra la necesidad de Iberia respecto a Madrid 
-que, lamentablemente, nada tiene que ver con el costo de Uruguay, sino con la crisis europea- es 
sumamente importante. En ese sentido, el responsable de la aerolínea BQB nos comunicó la decisión 
de que mediante el alquiler de dos aeronaves iban a asumir la frecuencia, en la medida de que no 
había nadie en el mercado. Hace muy pocos días -precisamente, el 10 de diciembre- a través de una 
nota que recibimos, Iberia nos comunicó la decisión que había tomado -y que había trascendido 
públicamente- respecto a que a partir del 1% de abril de 2013 dejaría de volar a Montevideo, no porque 
la línea de Montevideo fuera deficitaria, sino porque la cantidad de tripulantes y pilotos que se 
necesitan son parte de la ecuación general de la empresa que pretende reducir los gastos. 


¿Qué decisiones se han tomado? En la Junta Nacional de Aeronáutica Civil se habló 
públicamente de cielos abiertos. Tenemos firmado el Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos en 
Fortaleza, pero estos acuerdos por sí solos no resuelven el problema. Es más, tenemos cielos abiertos 
en Punta del Este y tenemos todas las condiciones dadas para que venga el que desee hacerlo. ¿Cuál 
era el problema que había con Pluna? Si bien todos los extranjeros podían venir, Pluna no tenía la 
misma reciprocidad y este era un problema que teníamos con la República Argentina. Por lo tanto, la 
estrategia que asumió la Junta Nacional de Aeronáutica Civil -además de promover la votación del 
Acuerdo Multilateral de Cielos Abiertos en Santo Domingo, que tiene que ver con declarar cielos 
abiertos para todos los que son partícipes del Acuerdo en Fortaleza o sea, para la región de América 
Latina y el Caribe- es promover acuerdos bilaterales de libre tráfico con derechos recíprocos. Es decir 
que los derechos que le concedemos a un país nos lo conceden a nosotros ¿Para qué? Para proteger 
las aerolíneas de bandera de manera que si quisieran ir a los destinos de donde van a venir otros, 
pudieran hacerlo automáticamente. Estamos teniendo cierto éxito e, incluso, ahora, hay una delegación 
de la Junta Nacional de Aeronáutica Civil donde el representante del Ministerio de Relaciones 
Exteriores nos comunicaba algunos acuerdos que nos permiten ir avanzando, como: Nueva Zelanda, 
Suiza, Turquía, Reino Unido, Arabia Saudita, Jordania e Islandia. Ahora bien, podrán existir todos los 
acuerdos de cielos abiertos -incluso recíprocos- que podamos establecer, pero no tendrán operatividad 
si no hay empresas que quieran venir. Además, los acuerdos por sí solos no traen beneficios, es decir, 
no hay beneficios automáticos. Por tanto, diría que los acuerdos bilaterales de libre tráfico son una 
condición necesaria, pero no suficiente para que haya conectividad. Por eso el Gobierno uruguayo está 
analizando la situación; si el precio del combustible es un freno para la llegada de empresas, lo más 
sensato sería que toda nuestra sociedad asumiera la definición de un precio que fuera, más o menos, 
el de la región, pero no para una empresa en particular, sino para todas por igual, y no para enjugar 
déficits, sino como una política de captación de aerolíneas. Esto implicaría asumir las pérdidas que 
debamos asumir, pero hablamos de pérdidas dadas, certeras y claras, no de un subsidio a los déficits 
operacionales que puedan tener las empresas, porque eso es una caja de alta movilidad. 


Es cierto lo que señalaba el señor Senador Bordaberry en cuanto a que estas empresas han 
crecido; esa es la realidad. Lo que necesitamos es mantener los pasajeros que llegan hasta nuestra 
terminal. A su vez, estamos procurando tener otra aerolínea de bandera que nos permita cubrir las 
bajas que podamos tener. 


Un dato que también nos preocupa es la disminución de vuelos semanales; antes había 348 
y ahora hay 135. En lo que refiere a la cantidad de pasajeros, hay una pequeña diferencia con Dinacia; 
ello obedece a que esa Dirección no tiene registros de Pluna del mes de junio porque la empresa no 
pudo proporcionárselos dada la situación por la que estaba atravesando. El aeropuerto sí tiene esos 
registros porque es parte vital de su negocio. A su vez, la Dinacia no toma los tránsitos, simplemente 
los incorpora como si fueran punto a punto; nosotros, en cambio, hacemos una discriminación entre los 
tránsitos y las partidas y arribos, porque en estos últimos se ingresa al territorio nacional, mientras que 
en los primeros no. Veamos las cifras. A octubre de 2012, entre partidas, arribos y tránsitos, pasaron 
por el Aeropuerto de Carrasco1:525.679 personas, frente a 1:946.524 que lo hicieron en año 2011; si 
quitamos los tránsitos, la diferencia es un poco menor: 1:342.891 y 1:643.972, respectivamente. En 
todo caso, si bien falta medir estos dos meses, las autoridades del aeropuerto entienden que, sin 
contar los tránsitos, probablemente habrá un 10% menos; si los contamos, la diferencia es grande: 
300.000 personas menos que pasan por el aeropuerto. De la comparación de estos datos con los de 
otros años, surge que estamos superiores al 2010 y los años anteriores, y con una inferioridad muy 
grande en 2011. No digo esto para batirnos el parche, porque en realidad lo que hemos hecho es tratar 
de establecer una alianza estratégica con las propias autoridades del aeropuerto, dado que 
compartimos un objetivo; al turismo del Uruguay -hablando genéricamente- le interesa que los 
pasajeros lleguen y al Aeropuerto Internacional de Carrasco le interesa que circulen y que haya 
múltiples posibilidades de vender servicios a distintas compañías. 


Cabe agregar que con Pluna se operaban 21 destinos directos; sin la empresa se operan 15, 
aunque creo que ahora serán menos de 6 los que no se operan. Las conexiones que no tenemos son: 
Brasilia, Córdoba, Curitiba, Foz de Iguazú, Belo Horizonte y Florianópolis. Como podrán apreciar, 
algunos de estos destinos son competitivos turísticamente con nosotros. Es decir, pueden afectar a 
alguna empresa de turismo, pero no al turismo de ingreso al Uruguay. Aun así estamos empeñados en 
tratar de ver esta crisis como una oportunidad, en redefinir una política aeronáutica que va a tener, 
necesariamente, que culminar con la modificación, adecuación y modernización de la Ley N* 9.977, 
porque no podemos seguir con ese instrumento pesado de otros años, hay que modernizarlo y 
aggiornarlo para que nos permita salir adelante. 


Quiero finalizar diciendo que junto con los Ministerios de Turismo y Deporte, de Relaciones 
Exteriores, de Defensa Nacional y con la Dinacia, en distintos planos, todos juntos o, a veces, 
parcialmente juntos o separados, hemos desarrollado acciones para mejorar la conectividad. Por 
ejemplo, hubo delegaciones que se reunieron con autoridades aeronáuticas de Argentina y Brasil, otras 
participaron en el Acuerdo de Fortaleza para fomentar acuerdos bilaterales, y otras en la reunión de la 
Organización Internacional de Autoridades Aeronáuticas. Además, estamos analizando los incentivos 
económicos, coordinando acciones y compartiendo un objetivo estratégico con la empresa Puertas del 
Sur del Aeropuerto de Carrasco, para gestionar la participación de dos aerolíneas más. El gerente de 
Puertas del Sur viajará con una nota firmada el 6 de diciembre por este Ministro para tratar de 
persuadir a los representantes de Air Europa y Air France para que tomen a Uruguay como destino. La 
nota será presentada a Juan José Hidalgo, Presidente de Air Europa a quien invitamos a nuestro país, 
para evitar que la conectividad con Europa quede en manos de una sola empresa. 


Insistimos en que desde el punto de vista del Estado vamos a hacer todo lo que sea posible, 
reformando lo que haya que reformar en materia legal, promoviendo la participación de empresas que 
tengan como destino el Aeropuerto Internacional de Carrasco y promoviendo la pluralidad de empresas 
en la competencia y en el mercado aeronáutico. Aunque sabemos que es un mercado que está en 
dificultades y tiene problemas en el mundo, no queremos posiciones monopólicas, dominantes, ni 
mucho menos extranjeras. Como ha dicho la señora Ministra de Turismo y Deporte, Liliam Kechichián, 
el problema no es la alta temporada donde los mercados se recomponen porque las empresas 
aumentan su frecuencia de acuerdo al interés y la ganancia por la que se mueven, sino la baja 
temporada porque allí las empresas se repliegan, porque si no hay ganancias no ponen asientos y ahí 
cobran importancia las aerolíneas de bandera nacional. 


De toda esta crisis hemos aprendido muchas cosas, pero los uruguayos, especialmente, 
hemos aprendido que los aportes que el Estado podía hacer a la política aeronáutica, que antes eran 
despreciados por la gente, hoy se ven como una inversión. Sí creo que la gente no está de acuerdo 
con que esos aportes sean desconocidos e indiscriminados. Tienen que ser muy claros, muy certeros y 
en busca de un objetivo. 


Era cuanto teníamos para aportar. 


SEÑORA MINISTRA.- Para el Ministerio de Turismo y Deporte, el tema de la conectividad está en el 
corazón; es indudable que la conectividad aérea juega un rol muy importante cuando se habla de 
turismo en el Uruguay. Vivimos en un continente que, indudablemente, necesita de los aviones para 
conectarse. No somos Europa, que se puede recorrer totalmente en tren, ni hay otros medios de 
transporte potentes que comuniquen este continente. 


Desde que llegamos al Ministerio, tanto en el Período pasado como en este, la conectividad 
ha sido el centro de nuestros desvelos. Realmente, señor Senador Bordaberry, cuando llegué al 
Ministerio -yo lo hice en el 2006 pero tengo todo el racconto del 2005- el Uruguay era un país bastante 
aislado por vía aérea. Muchos de los turistas que nosotros queríamos conquistar, especialmente en 
Centro América u otros países del continente, debían ir a Estados Unidos  -con todas las 
complicaciones que para el turismo tiene pasar por el aeropuerto de Miami, incluyendo la Visa- luego 
volver a pasar por arriba de sus países para, después de muchas horas, llegar al sur de América. Por 
tanto, era un problema grave. 


Entonces, si bien el problema de Pluna puso al tema de la conectividad dramáticamente en el 
centro de la discusión, por la malla de conectividad que esta empresa había desarrollado, nosotros lo 
veníamos trabajando desde mucho antes. Es en esa línea que se logró la llegada de COPA en el 2006 
y de TACA en el 2008 -lo que nos ha permitido crecer en esos destinos- y, ni que hablar, el vuelo diario 
de American Airlines Montevideo-Miami, que fue un salto en calidad -así lo muestran las cifras- en 
cuanto al recibimiento de turistas. Creo que recién hoy la sociedad uruguaya está dándose cuenta de 
que la malla de conectividad que había desarrollado Pluna, especialmente con Brasil - 
además del puente aéreo, que siempre fue como la joya de la corona de cualquier línea de bandera 
uruguaya- era muy importante. Si lo hubiéramos visto con responsabilidad -aclaro que la opinión que 
doy no compromete al Ministerio, ya que es personal- debería haber sido tratado de otra manera a la 
hora de hablar de políticas de Estado y de cosas importantes para el Uruguay, no para el Gobierno de 
turno. Efectivamente, la malla de conectividad que tenía Pluna cuando cerró era muy importante y, ni 
que hablar, muy diferente a la que teníamos en el 2007. Si bien Belo Horizonte, Florianópolis o alguno 
de los lugares a los que llegaba no eran sumamente importantes para recibir turistas en el Uruguay -sí 
lo son San Pablo, Río y Porto Alegre- nosotros sentimos que todavía le falta mucho a este país para 
analizar en conjunto las cosas de interés nacional, por sobre los partidos políticos y los intereses 
coyunturales. En ese sentido, como decía el señor Ministro Pintado, nos preocupa la baja temporada, 
al igual que nos preocupó hace veinte años salvar Antel. Nosotros sabíamos que no iba a haber 
teléfonos en algunos lugares si no había una empresa nacional que se comprometiera a eso, y lo 
mismo pasa con los aviones. En invierno no vamos a tener las 69 o 70 frecuencias de Aerolíneas 
Argentinas a Punta del Este porque van a ir donde sea redituable y eso es lo que está en el centro de 
nuestros desvelos. Debo decir que en absoluto tenemos un escenario de crisis en turismo; hay 
preocupación por lo que puede pasar después de abril, y en eso estamos trabajando. De acuerdo con 
las cifras de la evolución de estos años -sobre todo las de este año, que es cuando hay un escenario 
diferente, por la caída de Pluna y por las medidas de desestímulo indudables que están viviendo los 
ciudadanos argentinos, que históricamente han sido nuestros principales clientes, como sabe bien el 
señor Senador Bordaberry- podemos decir que en el 2006 teníamos 1:800.000 turistas; en el 2008, 
1:900.000; en el medio tuvimos toda la crisis del bloqueo de los puentes, que fue muy dolorosa no solo 
por lo económico, ya que en ese momento se rompieron lazos de toda una vida y así nos lo explica 
bien el Intendente de Río Negro; en el 2010 tuvimos 2:400.000 turistas, que fue el año del salto y del 
crecimiento después del momento dramático del bloqueo de los puentes; en el 2011 efectivamente el 
Uruguay llegó a su record de turistas, con 3:000.000, y este año, que no tenemos un escenario de 
crisis sino de preocupación en el futuro, ya estamos en 2:507.000 turistas, con la creencia de que este 
mes llegarán cerca de 2:800.000. 


SEÑOR COURIEL.- ¿Cuál es la cifra del año pasado? 


SEÑORA MINISTRA.- El año pasado llegaron 3:000.000 de turistas y este año tendremos cerca de 
2:800.000. En noviembre arribaron 1:553.000 argentinos contra 1:434.000 que vinieron el año pasado. 
Es decir que tenemos casi 66.000 argentinos más. Digo esto porque las cifras nos ayudan a razonar y 
no para decir que no tenemos problemas. Efectivamente la conectividad con Argentina se recompuso 
porque es un mercado interesante y las empresas van donde están los que compran pasajes y ahí se 


resolvió rápidamente. Hoy hay alrededor de doce empresas que están conectando a Argentina con 
Uruguay por vía terrestre, aérea y fluvial. 


Tenemos 1.848:000.000 de ingresos y el año pasado tuvimos 2.000:000.000, por lo tanto, 
creo que vamos a estar en los 2:800.000 turistas cuando finalice el año y vamos estar casi en la misma 
cifra de ingresos de divisas que el año pasado. Esto quiere decir que no tenemos un escenario de 
crisis pero, indudablemente, a partir de abril -y la verdad lo vemos con alegría- se podrá recomponer la 
única línea transatlántica que tiene Uruguay con la compañía que quiera hacerlo. ¡Ojalá que la 
competencia exista! Muy sinceramente les digo que entre la competencia y la no competencia me 
quedo con la competencia; entre la no competencia y la ausencia de conectividad, tengo que ser 
absolutamente pragmática: me quedo con el que se tire al ruedo y arriesgue, que es lo que tienen que 
hacer los empresarios de este país. 


Como Ministerio hemos analizado que efectivamente hay una gran crisis en el negocio de la 
aeronavegación en el mundo: en los últimos años más de 54 líneas aéreas han cerrado y no me refiero 
a las de bandera de países pequeños como Uruguay. Por ejemplo, la empresa American Airlines tiene 
la bandera de Estados Unidos, está en concordato y tiene dificultades, y ni que hablar de Iberia que 
desde hace tiempo está trabajando con British Airways. Desde el punto de vista del Ministerio 
acompañamos todas las políticas del Gobierno haciendo esfuerzos para mejorar la conectividad. 


Si nos despegamos del tema Pluna, podemos ver que en los últimos años Uruguay mejoró 
mucho su conectividad, porque logramos la conectividad con el hub de Centroamérica que nos permitió 
comunicarnos con muchos países que hoy son para nosotros grandes clientes, porque estamos 
trabajando sobre Colombia, Perú y México. Estamos hablando de millones de personas que 
efectivamente quieren llegar al sur y ni que hablar si pensamos en el mundial de 2014, las Olimpiadas 
de 2016, y los megaeventos deportivos. Es por eso que estamos trabajando juntos en la promoción del 
Cono Sur de América. 


Hoy el turismo está aportando más del 6% del PBl y más del 23% de las exportaciones 
totales, por lo tanto, tiene todas sus esperanzas depositadas en la conectividad. En ese sentido, 
haremos todos los esfuerzos necesarios y me involucro como Poder Ejecutivo para poder lograrla. 
Ojalá este negocio de la aeronavegación pueda alcanzar algunos equilibrios. La gente que estudia el 
tema en profundidad dice que mientras el mundo árabe siga peleando y el costo del combustible sea 
el que sea y en la ecuación económica de las líneas aéreas el costo del combustible signifique más del 
60%, la situación va a ser complejo acá y en el mundo desarrollado. Hoy, las cifras del turismo no nos 
hablan de ningún escenario de crisis, sino de la baja que vamos a tener este año que tiene que ver con 
los uruguayos residentes en el exterior. Normalmente recibimos unos 300.000 por año, pero este año 
vamos a tener unos 100.000 menos, que son los uruguayos que viven en España, ltalia, Estados 
Unidos y en lugares donde hay mucha crisis. Efectivamente, tienen miedo de salir, de perder sus 
trabajos, de volver y no encontrar el trabajo, y también tienen miedo de gastar los pocos -o muchos- 
ahorros que podían tener; a su vez, además de los uruguayos que viven en el exterior, muchos 
españoles tienen sus familiares aquí. 


Es cuanto quería decir. 


SEÑOR BORDABERRY.- Agradezco a los señores Ministros las exposiciones que han realizado. 
Como dijo el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, creo que tenemos las mismas 
preocupaciones. 


Me gustaría señalar dos o tres cosas que se suman a las preocupaciones manifestadas en 
Sala. 


Cuando se hizo el plan para remodelar el Aeropuerto Internacional de Carrasco -allá por el 
año 2002, en la época de la crisis- el mismo vino acompañado, principalmente, por un plan de 
desarrollo de vuelos a Montevideo a partir de la ventaja comparativa que ofrecía el Aeropuerto 
Internacional de Carrasco respecto del Aeropuerto de Ezeiza, el cual no podía crecer en ese momento 
y, en consecuencia, no podía absorber los vuelos de cabotaje de Argentina. 


Quien vivía en el interior de Argentina -Rosario, Tucumán y Córdoba, entre otros- debía volar a 
Aeroparque y cambiar de aeropuerto, con todas las molestias que eso significaba. No podía estar en 
tránsito en el mismo aeropuerto. En cambio, podía volar directamente al Aeropuerto Internacional de 
Carrasco, esperar una o dos horas y salir directamente, sin tener que cambiar de aeropuerto. Se 
entendió que eso significaba una ventaja comparativa importante que ameritaba una política 
aeronáutica de desarrollo del Aeropuerto Internacional de Carrasco como un hub de distribución hacia 
el interior de Argentina, el sur de Brasil, Asunción y, eventualmente, hacia otros lugares. 


Creo que eso funcionó porque apareció un inversor en el Aeropuerto Internacional de 
Carrasco que hizo un aeropuerto nuevo. O sea que, en realidad, pudo haberlo visto como una forma de 
evitar una competencia que podía tener respecto de Ezeiza porque es el mismo concesionario que el 
de los aeropuertos de Ezeiza y de Aeroparque. Considero que le ha hecho mucho al país y que ha 
adoptado una infraestructura que, además, es una política de Estado. Además, esto va más allá de los 
partidos políticos porque creo que la convicción de desarrollarlo como hub regional, como centro de 
distribución y tener un aeropuerto no es un tema ideológico o partidario. Es un tema de un país, y 
pienso que eso está fuera de dudas. 


El desarrollo del aeropuerto venía acompañado de una política aeronáutica que significaba la 
promoción de la concesión de frecuencias a muchas empresas aeronáuticas de la región porque, en la 
medida en que había mucha conectividad, quienes venían del este regional iban a elegir al aeropuerto 
como lugar de distribución de sus pasajeros. 


Obviamente que eso obtuvo la gran resistencia que siempre tiene -Pluna y otros- porque es 
normal que tanto las empresas públicas como las privadas no quieran que haya competencia. Es una 
reacción humana de todos y creo que se da tanto a nivel público como privado. En el caso de Pluna, se 
dio cuando estaba en manos del Estado, de Varig y de Leadgate; siempre tuvo esa estrategia, que me 
parece nos hizo bastante daño. 


Con relación a la Ley N* 9.977, considero que es una maravilla para leer. En este sentido, la 
presidencia de Amézaga -no me canso de destacarlo- fue formidable desde el punto de vista del 
desarrollo del país. En ese período se crearon los Consejos de Salarios; se aprobó el primer Estatuto 
del Trabajador Rural con normas excepcionales, por ejemplo, la relativa a la limitación de jornadas, y, 
además, se aprobó la Ley N* 9.977, la que tiene una parte destinada a desarrollar la conectividad 
aérea mediante subvenciones, detallando las empresas y fijando el monto. Eso ocurrió en 1945 o 1946. 
En ella se establecía que la prima kilométrica para la empresa Pluna fuera de treinta centésimos. 
También se hace referencia a la Compañía Aeronáutica Uruguaya Sociedad Anónima -Causa- para los 
vuelos a Buenos Aires. A su vez, hace mención a la compañía Expreso del Plata Limitada y a los 
servicios aéreos que realizaba. Creo que la situación de aquel entonces era bastante parecida a la que 
tenemos hoy: la misma preocupación de desarrollar la conectividad aérea. Obviamente, el mundo es 
distinto. 


SEÑOR COURIEL.- En el año 1947 o 1948, la selección uruguaya de fútbol para ir al Sudamericano, 
iba hasta Juan Lacaze, donde concentraba en la escuela porque no había hotel, y la Compañía 
Aeronáutica Uruguaya Sociedad Anónima -Causa- los llevaba, los días de partido, de Juan Lacaze a 
Buenos Aires. 


SEÑOR BORDABERRY.- De acuerdo a la Ley N* 9.997 la kilométrica era subvencionada por el Estado 
uruguayo. Creo que eso mismo, hoy debería estar sometido a profundos estudios del mercado, del 
costo y de las posibilidades. 


Recuerdo que en los años 2001 y 2002 el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a través 
del Ingeniero Cáceres, se había encargado de esos estudios. Me pregunto si hoy existen estudios 
comparativos con otros destinos de la región y del costo del combustible que nos permitan hablar con 
propiedad de una política aeronáutica. Obviamente, en el Parlamento no contamos con los recursos 
para llevarlo a cabo, pero supongo que los Ministerios deben tenerlos. En caso de ser así, estaríamos 
agradecidos de poder contar con ellos; en caso contrario, sugerimos encargar realizar dichos estudios 
para no depender solamente de lo que nos dicen los operadores privados como que el país siempre es 
caro, además de hacernos dudar si efectivamente no está sucediendo lo que nos parece que está 


sucediendo, es decir el anuncio de que se está terminando con los vuelos directos y que, obviamente, 
la línea Pluna está cerrando. 


Creo que todos hemos tomado conciencia de que era muy buena la red de vuelos de Pluna. 
También creo que, en su momento, el Estado fue muy generoso con Leadgate. ¡Vaya si lo fue con una 
garantía de US$ 200:000.000; es decir, la totalidad de un crédito! No quiero ingresar en esa polémica, 
pero creo que Leadgate no puede decir que el Estado uruguayo no fue generoso con ellos para 
desarrollar Pluna. Al final, pidió más: que le bajen el combustible, que le aprueben la línea y demás. 
¡Vaya si fue así! Reitero que creo que todos hemos tomado nota del valor -salvo en mi caso, porque 
creo que ya lo tenía- de la importancia de la conectividad; creo que el país ya la tenía en el año 1946. 


Si se va a subvencionar y a pagar por kilométrica -como dice la ley- lo primero que hay que 
hacer es tener estudios y ser parejos. Estudié el plan de negocios que presentaron los trabajadores de 
Pluna y pude apreciar que es deficitario luego de los impuestos, pero antes de los impuestos no lo es. 
Quizás el tema pase por el hecho de que si queremos promover una actividad, se debería ver cuál es 
su estructura impositiva porque, como muy bien expresaba la señora Ministra de Turismo y Deporte, si 
no tenemos las empresas, no vamos a recaudar nada. Es decir que entre tenerlas y no tenerlas, creo 
que hay una posibilidad de promoverlo. Adelanto a decir que cuentan con mi apoyo y el de mi partido 
para trabajar en una ley en ese sentido; obviamente, se necesita la iniciativa privativa del Poder 
Ejecutivo. Pero antes que nada, deberíamos contar con una consultora que nos diga, exactamente, 
cuáles son las posibilidades del mercado, del desarrollo y cuáles son los costos que les impiden venir. 
Solicito a los invitados que si poseen estos datos, nos los hagan llegar; sería bueno que se 
consiguieran. Hasta hace unos meses -creo que aún lo sigue siendo- el representante de la empresa 
BQB en Europa para el vuelo Montevideo-España era el señor Hernán Antonio Calvo. Hice preguntar a 
gente conocida y me dijeron que quien se presentó ante Globalia y Air Europa como representante de 
BQB fue el señor Hernán Calvo. Entonces, me preocuparía. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuándo se presentó? 

SEÑOR BORDABERRY.- Se presentó como representante, en abril o mayo de este año. 
SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Antes de la subasta? 

SEÑOR BORDABERRY.- Así fue. 


Como estaba diciendo, me preocuparía porque creo que el país no debe tolerar el 
otorgamiento de una frecuencia a una empresa representada por el señor Hernán Calvo que incumplió 
de forma flagrante con una obligación, y creo que eso no lo debe hacer. Pienso que antes de conceder 
el beneplácito de la frecuencia, etcétera, hay que llamar a la empresa BQB para aclarar esta situación. 
Yo quiero que vuele, pero creo que si el país lo tolera, me parece que podemos estar en problemas el 
día de mañana. No quiero que empecemos a discutir estas cosas, después que la empresa está 
volando. Hagámoslo antes, por una cuestión de responsabilidad hacia el país. 


Esta información me llegó cuando estaba averiguando el valor de los aviones para poner en la 
ley, como base en el remate, porque nos parecía que había que ser realistas con eso, y como los 
señores Ministros deben estar enterados sobre esto, los estoy informando en este momento. 


Quiero hacer dos preguntas, que van de yapa, que quizá sean más caseras. Una no es el 
motivo de la convocatoria, y pido disculpas por eso, pero me parece que se reitera. No sé cuál es el 
estado de la empresa de Buquebús y de sus vuelos al interior del país porque en principio se dijo que 
eran muy buenos, pero no sé si han agregado nuevos aviones. Sospecho que estas aerolíneas cuando 
pasan a conseguir la concesión de líneas más rentables, lo primero que bajan son las líneas internas 
que para el desarrollo del turismo interno en Uruguay, son muy importantes; tal vez sepan informarnos 
sobre esto, o lo podrían hacer en otra instancia. 


Me han dicho, y no sé si es cierto, que los tenders de cruceros no están funcionando en el 
este. Si están funcionando, mejor; y si no lo están, lo van a estar. Esto me lo advirtió alguien de la zona 
este, vía twitter. 


SEÑOR MINISTRO.- Voy a dar una información complementaria que nos fue pedida y que nos parece 
relevante compartir con la Comisión, en primer lugar, porque el desarrollo de la política aeronáutica 
también requiere bases de infraestructura aeronáutica. 


En el acta de la reunión de consulta con las autoridades aeronáuticas de Uruguay y Brasil, 
realizada el 7 de noviembre de 2012 en Brasilia, en la reunión de las autoridades latinoamericana, 
además de lo que dije sobre los acuerdos de capacidad y tarifa, se hablaba de que estas tenían que 
ser libres. Aunque se pueden pedir registros de la flexibilidad operacional que señalaba, hay algo que 
no es menor, y es que ambas delegaciones se comprometieron a emprender a la brevedad las 
gestiones necesarias ante las autoridades competentes para verificar la posibilidad de dotar al 
Aeropuerto Internacional de Rivera de puestos de inmigración, sanidad, aduana y policía federal para 
atender el ingreso y partida de pasajeros, carga y correo en el territorio de ambos países. Esto es lo 
que comúnmente llamamos un aeropuerto binacional; después vemos cómo registramos a la gente, 
pero esto es muy importante, a la luz del desarrollo que ha tenido Rivera, como turismo de cumbres. 
Este es otro elemento que después habrá que incorporar al crecimiento que estamos teniendo en esta 
materia y en una frontera como la de Rivera, donde hay mucho turismo de compra que no se registra 
como entrada al país. Esta es otra de las dificultades que tenemos: allí siempre hay un plus. 


Respecto a los datos que solicita el señor Senador Bordaberry, el Subsecretario del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, ingeniero Pablo Genta -que hace más tiempo que está- me 
dice que no están actualizados. No obstante, ya establecí contacto con el responsable de la lATA - 
asociación que nuclea el 86% de las compañías aéreas- señor Patricio Sepúlveda, para que nos haga 
un estudio sobre lo que señalaba el señor Senador Bordaberry, justamente un análisis de todo el 
mercado aeronáutico, el precio del combustible, tipo de aeronave, tipo de rutas, es decir, todos esos 
elementos que son fundamentales para que las ayudas sean concretas y específicas, que creo que era 
el espíritu de la Ley N* 9.977. Era una cuestión más concreta, más allá de que estamos en tiempos 
distintos y más allá de lo que hemos hecho, porque el Imesi al combustible de las aeronaves es igual a 
cero, lo que también sabemos que no es suficiente. 


Por otro lado, nos comunicamos con Europa -tal como se dijo aquí- no a través de la 
aerolínea BQB, sino del Aeropuerto de Carrasco, el operador, y dirigimos esta carta a Juan José 
Hidalgo, que es el Presidente en Europa. Nos parece mucho mejor contactarnos a través del operador 
que a través de una compañía terminada, más allá de que en el mercado de los negocios, cada uno se 
contacta con quien mejor entiende, solo que vamos a averiguar esto. 


Quiero hacer una aclaración: la línea a Madrid, ya la tiene la empresa BQB porque le fue 
otorgada hace mucho tiempo y con nosotros se contacta el responsable de la línea para el Uruguay. 
Con esto no defiendo ni ataco a la empresa. 


Vamos a analizar la información que se nos permita y hacer las averiguaciones del caso, 
porque es una situación que hay que estudiar muy bien. 


Por otro lado, respecto al tema de los vuelos al interior, se nos comunicó que la compañía 
estaría incorporando una nueva aeronave ATR 42, que son las que sirven para hacer los vuelos de 
corto alcance, los vuelos regionales. Por ejemplo, la línea a Salto se mantiene y la línea a Rivera se 
había suspendido porque el aeropuerto no tenía la iluminación necesaria para hacer aterrizajes de 
noche. Nos fue pedida la línea de Montevideo - Porto Alegre, siete frecuencias de las cuales dos van a 
pasar por Rivera diariamente. Los trabajos que hay que hacer se están llevando a cabo por parte del 
Ministerio de Defensa Nacional, lo que quiere decir que en breve, la pista tendrá la iluminación para 
que BQB retome los vuelos a Rivera, que los quiere hacer en la noche. Entiendo que para ello los 
horarios son los mejores, porque la misma preocupación que señaló el señor Senador Bordaberry, se 
la manifestamos nosotros a la empresa cuando nos pidió la dispensa a Rivera. Le dijimos que no nos 
parecía bien ni veíamos con buenos ojos que se nos pidiera la dispensa para el cabotaje nacional, para 
hacer otros vuelos con las mismas aeronaves. En todo caso, debería tener una política de crecimiento 
que incorporara nuevas aeronaves y aparentemente así se va a hacer. No hablo en nombre de la 
empresa -porque no hablo en nombre de ninguna empresa- sino de las gestiones que hacemos 
advirtiendo esta preocupación. Creo que para la aerolínea el destino a Rivera tenía un buen número de 
ocupación, mucho más cuando hacía escala de Rivera a Porto Alegre. Es un mercado que quieren 
explotar, pero la dificultad estaba en el horario de llegada. Por suerte, al actuar rápidamente el 
Ministerio de Defensa Nacional, hoy podemos decir que en breve tendremos la pista con las luces para 


aterrizar en la noche. Por lo tanto, desde el punto de vista de esta limitación, en breve la línea ya 
estaría levantada. 


Con respecto a los tenders y la atención a los cruceros, el Director Nacional de Transporte, 
Felipe Martín, podrá aclarar lo que corresponda. 


En lo que a mí respecta, puedo informar que junto al Intendente de Maldonado participamos 
en el relanzamiento del proyecto Piedras del Chileno, donde se nos presentó un negocio inmobiliario, 
con un hotel y un puerto deportivo. Además, aparentemente los inversores privados estarían pensando 
en ofrecer amarras para que los cruceros puedan instalarse allí. El hecho de que un crucero atraque 
directamente en muelle sería una muy buena noticia para el Uruguay, pero no para los tenders. La 
posibilidad cierta de un mayor ingreso de turistas no influiría positivamente en ese negocio. De todos 
modos, como política hemos tratado de lograr que las embarcaciones se adapten a las exigencias del 
mercado de cruceros. Establecimos un período de transición, dado que a veces no los atendíamos de 
la mejor manera; lo que teníamos era un grupo de empresarios que, a partir de nuestra propia 
legislación, se hacían contratar las horas para que las embarcaciones quedaran detenidas y los 
cruceros pudieran traer sus propios tenders. Obviamente, eso tampoco nos gusta, porque queremos 
que el trabajo uruguayo se realice y que pueda defender con hechos su esfuerzo. 


A continuación, cedo el uso de la palabra al señor Director Nacional de Transporte. 


SEÑOR MARTÍN.- Con respecto al servicio de apoyo al desembarco de pasajeros de cruceros, 
podemos decir que se está realizando con embarcaciones mejoradas. Justamente a partir de este año 
se exigió una capacidad mínima de 90 pasajeros; claro está que algunas tienen capacidad para 140, e 
incluso hay un tender que admite 200. 


Tal como decía el señor Ministro, hace unos años estas embarcaciones no eran totalmente 
fiables a juicio de los capitanes que venían a cargo de los cruceros, por lo que se optaba por pagar 
para poder tenerlas a la orden. Nos pareció que esa no era una política seria de país. Si la Ley de 
Navegación y Comercio de Cabotaje establece la necesidad de tomar la capacidad instalada, tienen 
que trabajar; no puede haber una suerte de “yo estoy acá, cobro,” etcétera. Eso ameritó que se 
realizaran inversiones, tanto por parte de alguna naviera, o navieras asociadas, como de operadores 
que hoy están ofreciendo un servicio mejor que el que antes brindaba el país. 


Me consta -y quizás esto sea un motivo de preocupación que se le haya hecho llegar al 
Senador- que siempre que comienza la temporada de cruceros persisten dificultades a la hora de 
arribar a acuerdos comerciales para pactar las tarifas. Este es un aspecto en el que deberemos 
trabajar en profundidad con el Ministerio de Turismo; no tenemos ánimo de interponernos, pero de 
alguna manera habrá que intervenir en el tema, dado que esto puede tener repercusiones negativas en 
una temporada que es muy importante para el país. Las horas que se pactan por tener las 
embarcaciones auxiliares a la orden representan, para cualquier uruguayo, importantes cantidades de 
dinero. Por lo tanto, hemos tratado de acercar a las partes y de buscar fórmulas sensatas y razonables 
que defiendan el trabajo nacional, pero también la seriedad del país. Entendemos que esta es una 
actividad necesaria e importante para el Uruguay, y por esa razón, el tema de la fijación de tarifas debe 
manejarse también con sensatez y razonabilidad. 


SEÑOR MINISTRO.- Sin ánimo de extender más este intercambio, quiero agregar que estamos 
convencidos de que la mejor defensa contra la extranjerización -que siempre es un riesgo- es tener una 
política de precios acorde, en lugar de beneficiarnos de una política “dominante” -dicho entre comillas- 
o de posición proteccionista. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Cuando el señor Ministro habla de “extranjerización”, ¿a qué se refiere 
exactamente en este caso? 


SEÑOR MINISTRO..- Me refiero a la utilización de los tenders. El tema es que las organizaciones de 
cruceros tienden -obviamente- a lograr que los pasajeros sean trasladados por sus propios tenders; 
entonces, si nuestros precios no son abusivos, estaremos defendiendo mucho más el trabajo nacional. 
En estas cosas, como en todos los órdenes de la vida, siempre hay que tener equilibrio. 


SEÑORA MINISTRA.- ¿Puedo hacer uso de la palabra, señor Presidente? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Por supuesto, esta es la Comisión de Industria, Energía, Comercio, Turismo y 
Servicios, y si solo habla el Ministro de Transporte y Obras Públicas, no se justifica que hayan estado 
ambos. De manera que para mí es vital su presencia y sus palabras. 


SEÑORA MINISTRA.- Quisiera dejar una constancia. Se mencionaron los vuelos internos, 
especialmente a Rivera y a Salto y queremos dejar sentado en la versión taquigráfica que para 
nosotros esos dos vuelos son muy importantes. En la actualidad Rivera es un polo de desarrollo - 
justamente nos acompaña el profesor Álvaro López que está al frente del proyecto BID, sobre el que 
nosotros vamos a trabajar en estos años en la construcción de un centro de recibimiento de turistas, 
para tratar de que no vengan solo a comprar y mostrarles el resto del Uruguay y captarlos como 
turistas más permanentes- y Salto ha tenido un desarrollo muy importante: el Ministerio ha invertido 
mucho, ha trabajado con la Intendencia y ha recuperado las piletas públicas de Arapey también en el 
marco del proyecto BID, hay un hotel cinco estrellas que ha venido trabajando muy bien, y otro a punto 
de ser culminado, y ese público necesita la vía aérea para llegar al norte del país. Para mí es muy 
importante destacarlo, porque nosotros hemos tratado de centralizar la gestión del turismo, hablar del 
turismo todo el año, pero también en todo el país. El Norte es un lugar donde ya trabajamos en el 
período pasado y es casi el único destino donde vamos a seguir invirtiendo en este Gobierno. Por lo 
tanto, para nosotros son dos destinos muy importantes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos mucho la presencia de ambos Ministros. Fue muy fructífera la 
reunión, y seguiremos en la lucha, porque el tema de la conectividad es muy complicado. 


Se levanta la sesión. 


(Es la hora 17 y 33 minutos.) 
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